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E l  porvenir de la A . S . M . en E sp a ñ a
C on ocido  es el grado  de desarrollo, no p or rá­
pido m enos intenso, a que ha llegado  en nuestra  
P a tr ia  la  A v ia c ió n  sin m otor. E llo  se debe in­
cuestionablem ente a la  e ficac ís im a protección  que 
la inteligencia  y  reconocido celo de los señores 
P astor  y  A lv a re z  B u y l la  le han prestado  en todo 
m om ento.
Pero h a y  que reconocer, no obstante, que esa 
a y u d a  in ap reciable  se h a  dispensado a  un a  orga­
nización  en que la t ía  el ansia  de v iv ir  y  de des­
arrollarse. A lm a  de ella  era  el m alograd o  piloto 
señor A lb a rrá n  (q. e. p. d . ) ,  que, con su esfuerzo  
t itán ico  y  desinteresado, h a b ía  unido todos los 
anhelos y  en cau zad o  todos los entusiasm os.
Su  m uerte, de q u e  dam os cu e n ta  en o tro  lugar 
de este núm ero, es un rudo golpe p a r a  la  A . s. M ., 
a  la  que crea  un hondo p ro b lem a  q u e  de no re­
solverse urgentem ente, p o n d ría  en peligro  su exis­
tencia, am en azan d o  con retrasar  p or m ucho tiem ­
po su ah o ra  creciente desarrollo.
E fe c tiv a m e n te , la  d esgracia  de Ja ca , seguida 
con tan  b reve  in tervalo  p or la  de G ra n a d a , han 
creado un  estado de estupor y  de desanim ación  
q ue retraerá, de no evitarse, a  gran  núm ero  de 
aficionados, a  pesar de q u e  los dos accidentes 
tienen causas conocidas q u e, le jos de d esanim ar 
a  nadie, deben servir de en señ an za  p reciosa  p a ra  
e v ita r  en lo sucesivo  su repetición, y a  que, des­
graciad am en te , siem pre h an  rendido m ás p ro v e­
chosas enseñanzas las desgracias que los éxitos.
P e ro  con  ser gran d e este peligro  q u e  a p u n ta ­
mos, h a y  otro q u e  consideram os fundam ental. 
Y  es la  fa lta  de eficaz dirección en que q u ed a  
con la  desaparición  del Sr. A lb a r r á n  este deporte.
P a r a  salir al paso  de esto, es indispensable  que 
por los centros oficiales se a cu d a  con p reste za  a  
lograr el rem edio, en vian d o, si no h a y  otro m e­
dio, a  A le m a n ia  el núm ero preciso  de técnicos 
que se estim e necesario  p a ra  disponer en p lazo  
breve de un cuad ro  de p rofesores que p ued an  d i­
rigir con eficacia  los vuelos de los distintos C lu b s  
y  regular los entusiasm os de todos, no siem pre 
a ju stad os  al m étodo y  p ru d en cia  que deben im ­
perar en deportes com o éste, en que el p r a c t ic a r­
lo bien o mal, p rud en te  o im prudentem ente, 
pueden hacerlo  seguro o peligroso.
E n  este m ism o núm ero dam os un interesante 
t ra b a jo  del Sr. A lb a rrá n  sobre el acc id e n te  de 
Ja ca , en que esb oza  m u y  atin ad as  observacion es 
a  este respecto.
M o t o a v i ó n , creyen d o  in terpretar el sentir u n á ­
nim e de to d a  la  afición esp añ o la  del V . s. M .,  es­
tá  seguro de que los señores P a sto r  y  A lv a r e z  
B u y lla ,  d an do u n a  p ru e b a  m ás de su gran  c a ­
riño a  estas cuestiones, h an  de estudiar y  l levar 
a  la  p rá ct ica  las soluciones, antes de q u e  los 
C lu b s, con vertid os en escuelas teóricas, em piecen 
a  lam en tar  la  deserción de sus socios.
E n  ellos están  p uestas las esp eran zas de la 
A v ia c ió n  sin m otor española , pues de lo que en 
este sentido se consiga, depende que la  sangre 
v e rt id a  sea fecu n d a  o estéril.
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M em oria sobren el vuelo remolcado por 
autom óvil
P o r  W olf H irth , D ire c to r  de la  E s c u e la  de V uelo a  Vela G ru n a u  (Rsgb)  
(C o n g re s o  de L o n d re s , 1 y 2 O ctu b re  1 9 3 1 )
Boletín del Comité  Internacional  de Estudios  del V. S. M.
(Continución.)
E l dispositivo de desam arre deberá estar bien 
encastillado en el p lan eador p a ra  que la  cuerda 
no p ued a engancharse de nuevo después de h a ­
ber sido largada.
H e  aquí las dim ensiones de un anillo, que dan 
en te ra  satisfacción: 50 m m . de diám etro, 8 m i­
lím etros de espesor del anillo  y  un peso ap ro­
xim ad am ente  de 100 gram os.
2.a D e  todas form as, es necesario igualm en­
te p roveer al autom óvil de un dispositivo de 
desam arre de la  cuerda p a ra  el caso en que el 
p iloto  o lvidase largarla , com o tam bién  p a ra  el 
caso en que fallase el sistem a de desam arre del 
p laneador. R ecom en d am os el dispositivo de des­
am arre que no solam ente desengancha la  cuer- 
ad, sino que tam bién  la  p ro y e c ta  h acia  adelante. 
E ste  sistem a es p articu larm en te  útil cuando el 
p lan ead or ha  sobrepasado al autom óvil en el 
m om ento en que se l ib ra  de la  cuerda.
37a P a ra  los prim eros ensayos, los p rin c i­
p ian tes  deben antes de n ad a aprender a m ane­
ja r  el tim ón de dirección con objeto  de poder 
seguir al autom óvil en lín ea  recta  cuando se 
desliza  por el suelo. P a ra  los vuelos siguientes, 
la  ve locid ad  del autom óvil d eberá  ser reducida 
de suerte que el p lan ead or no p u e d a  despegar. 
D e n in gu n a m anera  p od rá  despegar el a lum no 
h asta  la  tercera  ' sesión de vuelos, tratan do 
sólo de conseguir m antener su p lan eador hori­
zon ta l por m edio del tim ón de profund id ad .
4.a Se recom ienda, desde los principios del 
apren dizaje , em plear un ap arato  con tren de 
a terrizaje  (dos ruedas) a  la  a ltu ra  del centro de 
graved ad . E s  necesario igualm ente que el tren 
de aterrizaje  lleve un p a tín  central, tanto  ad e­
lante com o atrás  de las ruedas, p a ra  im pedir el 
ca p o ta je  (fig. 1 ) .  E l  tren  de a terriza je  de dos
ruedas perm ite suprim ir la  a y u d a  necesaria en 
otro caso p a ra  sostener el extrem o del a la  a  la 
salida, y  facilita  las m aniobras necesarias p ara  
retornar el ap arato  con viento  de cola.
5.a E s  necesario em p lear p laneadores de fu­
selaje cerrado, que dan u n a m a yo r  seguridad 
al alum no. Puede no ob stan te  em plearse p lan e a ­
dores del tipo “ Z ö g lin g ” , a  condición de que 
estén bien construidos y  sean suficientem ente 
sólidos. E s  de notar que después de cierto e n ­
trenam iento, los alum nos pueden despegar con
un ángulo  de ataque bastan te  grande y  una v e ­
locidad m u y red ucida; p or esto, el p laneador 
puede ser b astan te  alto  de p roa  p ara  poder dis­
p oner de un ángulo de defensa m u y fuerte, lo 
que facilita  poder en cab ritarle  a la  salida.
6.a E l em pleo de vehícu los o autom óviles de 
pequeña p oten cia  no es conveniente sino p ara  
los p laneadores ligeram ente cargados , por m etros 
cuad rados, esto es, p laneadores p a ra  vientos de 
p oca intensidad que no pueden em plearse en 
vuelos con v ien to  de m ás de 4 a 8 m s./sg. Es 
necesario, n aturalm en te , ev itar  seguir el entre­
nam iento  cuando el viento  presenta remolinos. 
E n  general, u n a  atm ósfera  en ca lm a es siem pre
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m ás favorab le , por cuanto  perm ite  el en tren a­
m iento de vuelos en todas direcciones.
7.a L a  instrucción norm al de un p r in c ip ia n ­
te por el m étodo del vuelo  a rem olque por au-
Fig. 2/
tom óvil exige ap roxim ad am en te  los vuelos si­
guientes:
C in co  a  ocho d eslizam ientos sobre el suelo sin 
despegar, con m an iobras de los tim ones de d i­
rección y  p rofun d id ad .
Diez vuelos de un o a dos m etros sobre el sue­
lo, sin desam arrar.
C in co  vuelos h asta  de un a  a ltu ra  de cinco m e­
tros con desam arre.
C in co  vuelos h a sta  u n a  a ltu ra  de 20 metros, 
largando a m a rra  y  e jecu tan d o  v ira je s  de 45o.
C in co  vuelos h a sta  u n a  a ltu ra  de 50 m etros 
con d esam arre  y  e jecu tan d o  v ira jes  de 90 a  i8 o n.
C in c o  a  diez vuelos (cuerda de 150 m etros) 
h a sta  50 y  80 m etros de a ltu ra  y  desam arre 
e jecu tan d o  m edias v u e lta s  com pletas  a  derecha 
e izquierda.
C u an d o  el a lum no h a  e jecu tad o  60 ó 70 v u e ­
los y  adquirido  seguridad, puede utilizarse una 
cuerda h asta  de 350 m etros, si las dim ensiones 
de la  p lanicie  lo perm iten. E n  este caso es p re ­
ferible em p lear un cable  de acero de 2 y  m edio 
a  3 m ilím etros de espesor, aun cuand o tam bién
p o d ría  u tilizarse  la  cuerda  de cáñ am o (M a n ila )  
de 200 m etros de longitud.
8.a E l  entrenam iento  bien dirigido perm ite  
la  e jecución  de 10 a  12 vuelos por hora. L a  d u ­
ración de los vuelos v a r ía  entre 45 segundos y  
cinco m inutos, según sea la  longitud  de la  cuer­
da  y  la ca lid ad  del p laneador.
E s  de u tilid ad  em plear un a  p olea  m on tad a  
sobre un tubo m etálico  o un rodillo  p a ra  las  m a ­
niobras del cable  en el suelo (fig. 2 ) .  L a s  figu­
ras núm ero 3 y  4 dan idea de la  progresión en 
el entrenam iento. E l coche que rem olca  debe 
llevar las siguientes personas: el profesor y  su 
a y u d a n te  (o b se rva d o r) ,  así com o tam bién  el 
chofer.
/
a u t o m ó v i l
t
l '  I
L:.
T r a y e c t o r i a s
- d e l  a u t o m ó v i l  
' d e l  p la n e a d o r )
Fig. 3.a
9.a D e b e  ev itarse  e je cu ta r  v ira je s  cuan d o  el 
p lan ead o r está  aún  su jeto  p or la  cu e rd a  (o c a ­
b le ) .
U n a  v e z  que el a lum no h a  adquirido  la 
exp erien cia  deseada, la  tracción  de la  cuerda no 
debe servirle  sino p a ra  gan ar altura.
(C o n tin u a rá .)
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LOS V U E L O S  T R A S A T L Á N T I C O S
C o n  la  l legad a  del buen tiem po ha com en za­
do otra  vez  la a c t iv id a d  sobre el A tlá n tico  N o r ­
te, m as y a — es claro— sin la  resonancia  que en 
otros tiem pos tuvo, debido a que, aun cuando 
to d a v ía  no se puede pensar en la  posib ilidad  de 
un servicio regular— com o se h a  dejado  ve r  en 
el Congreso de aviad ores tran satlán ticos— tal 
parece com o si, tras el peligroso salto, ca d a  nue­
vo aterrizaje  no fuese sino algo perfectam en te  
lógico y  norm al, d ad a la  reiteración con que el 
éxito se h a  m ostrado en estas em presas, ú lt im a ­
mente. O, dicho de otro m odo, la  razón está  en 
que el vu lgo  bu sca  n ad a  m ás lo esp ectacu lar  de 
la  cosa, el héroe a  quien universalizar, v  h o y  en 
esto y a  no existen laureles p ara  el vencedor p or­
que el hecho v a  dejan d o  de ser una novedad .
E l interés de los próxim os em peños y  sus re­
sultados con relación a  lo y a  realizado, queda 
ahora, pues, tan sólo p a ra  los verd ad eros  a m a n ­
tes de la aviación. A  ellos v a  dirigida esta  pe­
q u eñ a  estad ística  en la  que se h allan  com p ren ­
didos únicam ente los vuelos directos q u e  tu v ie ­
ron feliz térm ino (* ) .
A V I O N E S  Q U E  H A N  C R U Z A D O  E L  A T L A N ­
T I C O  E N  V U E L O  S I N  E S C A L A S
11 j 14 junio  19 19 . B ip la n o  “ V ic k e r s  V i-  
m v, dos m otores R o lls -R o y c e  375 H P ,  con d uci­
do por jhon A lc o c k  y  A th u r  W h itten  B row m . 
D e San Juan de T e r r a n o v a  a C lifd e n  ( Ir la n d a ) :
3.000 k ilóm etros en 16 horas 12 m inutos, a u n a  
m edia de 185 k.-h.
12 1 20-21 m a y o  1927. “ E sp ír itu  de San
L u is  (m onoplano R y a n ,  m otor W r ig h t  225 H P ) ,  
conducido por C h a rle s  L in d b ergh . D e  N u e v a  
Y o r k  a  P arís :  5.828 k ilóm etros en 33 h o ras 29 
m inutos 30 segundos, a  un a  m ed ia  de 173  k.-h.
[3] 4-5 junio  1927. “ M is s  C o lu m b ia  (mo­
noplano B ellan ca , m otor W r ig h t  225 H P ) ,  con ­
ducido por C lare n ce  C h a m b e rla in  y  C h a rle s  Le-
(*) Recomendamos a nuestros lectores el número 
de m ayo de Revista de Aeronáutica, donde viene una 
com pletísim a relación de todos los vuelos emprendidos, 
tanto por el A tlántico N orte como por el Sur.
vine. D e  N u e v a  Y o r k  a  K o tb u s  (A le m a n ia ) :  
6.327 k ilóm etros en 42 horas, a un a  m edia  de 
150 k.-h.
14 1 29-30 junio  1927. “ A m é r ic a ”  (m ono­
plano F o k k e r ,  tres m otores W r ig h t  225 H P ) ,  
conducido por R ic h a rd  B y r d ,  B e rt  A co sta , G e o r­
ge N o v il le  y  B e rn t  B alchen . D e  N u e v a  Y o r k  a 
V e r-su r-M e r ( F r a n c ia ) :  5 .618 k iló m etro s  en 41 
horas 27 m inutos, a u n a  m edia de 135 k .-h.
15] 27-28 agosto 1927. “ O rgullo  de D e ­
tr o it” • (m onoplano Stinson, m otor W r ig h t  225 
H P ) ,  conducido p or W illia m  B r o c k  y  E d w a rd  
Schlee. D e  H a rb o u r  G race  (T e rra n o v a )  a  L o n ­
dres: 3.760 k iló m etro s  en 23 h oras 21 m inutos, 
a u n a  m ed ia  de 160 k.-h.
[6] 12-13  a bril 1928. “ B re m e n ” (m on opla­
no J u n k e rs , m otor J u n k e rs  280 H P ) ,  conducido 
por H e rm an n  K o c h i ,  vo n  H u en cfe ld  y  Jam es 
F itzm a u rice . D e  D u b lin  (Ir lan d a) a  G ren ley  
(T e r r a n o v a ) :  3.500 k ilóm etros en 37 horas, a 
un a  m edia de 97 k .-h.
[7 ]  17-18  junio 1928. “ A m is ta d ”  (m ono­
plan o F o k k e r ,  equ ipado  en h id roavión , tres m o­
tores W rig h t  225 H P ) ,  conducido p or W ilm e r  
Stu ltz , A m e lia  E a r h a r t  y  E d w . G ord on. D e  T re -  
p a ssv  (E. U .)  a  B u r r y  P o rt  ( In g la te rr a ) :  3.940 
k iló m etro s  en 20 horas 40 m inutos, a u n a  m e­
dia  de 195 k .-h.
18 1 13 -14  junio  1929. “ P á ja r o  A m a ril lo ”
(m onoplano B ern ard , m otor H isp a n o  Su iza  600 
H P ) ,  conducido p or Jean A sso llan t, R e n é  L efe-  
vre, A rm en o  L o t t i  y  A rth u r  Schreiber. D e  Old 
O rch a rd  (E. U .)  a  C o m illa s  ( E s p a ñ a ) :  5.500 
k iló m etro s  en 29 h o ras  52 m inutos a u n a  m edia 
de 184 k.-h.
! 9] 8-9 ju lio  1929. “ P a th ñ n d e r”  (m on opla­
no B ellan ca , m otor W rig h t  225 H P ) ,  co n d u ci­
do p or L e w is  Y a n c e y  y  R o g e r  W illiam s. D e  Old 
O rch a rd  (E. U .)  a  San tan d er: 5.550 k ilóm etros 
en 31 horas 31 m inutos, a u n a  m ed ia  de 176 
k .-h.
f i o ]  23-24 junio  1930. “ C ru z  del S u r ” 
(m onoplano F o k k e r ,  3 m otores W rig h t  225 H P ) ,  
con d ucido  p or C h a rle s  K in g s fo r d  Sm ith , E v e rt  
V a n  D y c k ,  J. P . Saul y  J. W . S tan n age. D e  P o rt
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M a r n o c k  (Irlan da) a H a rb o u r  G race  (Terrano- 
v a ) :  3.600 kilóm etros en 30 horas 28 minutos, 
a  un a  m edia de 118  k.-h.
[ n ]  1-2 septiem bre 1930. “ Signo de In te ­
rrogación ”  (biplano B reguet, m otor H ispan o  Sui­
za  650 H P ) ,  conducido por D ieudon n e Costes y  
M a u rice  Bellonte. D e  P arís  a N u e v a  Y o r k :  
5.812 k ilóm etros en 37 horas 17 m inutos, a una 
m edia  de 155 k.-h.
[ 1 2 ]  9-10 octubre 1930. “ M iss  C o lu m b ia ”
(m onoplano B ellan ca , m otor W rig h t 225 H P ) ,  
conducido por J. E rro l B o y d  y  H a r r y  P . C o n ­
ner. D e  H a rb o u r  G race (T e rra n o v a )  a  T resco  
(Islas Scilly , I n g la t e r r a ) : 3.640 k ilóm etros en 
23 horas 44 m inutos, a  un a  m edia de 153 k.-h.
11 3 1 23-24 junio  19 3 1. “ W in n ie  M a e  of
O k la h o m a ” (m onoplano L o c k h e e d  V ega , m otor 
W a s p  550 H P ) ,  conducido p or W i le y  P ost y  
H aro ld  G a tty .  D e  H a rb o u r  G race  (T erra n o va )  
a  Sealand (In g la te rra):  3.530 k ilóm etros en 16 
horas 17 m inutos, a u n a  m edia de 217  k.-h.
114 | 24-25 junio  19 3 1. “ L ib e rta d ”  (m ono­
plano B ellan ca, m otor W r ig h t  300 H P ) ,  cond u­
cido por H o lg a r  H oiriis  y  O tto  H illig. D e  H a r ­
bour G race (T e rra n o v a )  a  K re fe ld  (A le m a n ia ):  
5.600 kilóm etros en 31 horas 6 m inutos, a  una 
m edia de 180 k.-h.
[ 1 5 ]  15-16  ju lio  1931. “ Justic ia  p a ra  H u n ­
g r ía ”  (m onoplano L o ck h e e d  Sirius, m otor W a s p  
420 H P ) ,  conducido por G eorge E n dres y  A le ­
xander M a g y a r .  D e  H a rb o u r  G race  (T erran o ­
v a )  a  B ic k s e  (H u n g r ía ) :  5.800 k ilóm etros en 
26 horas 12 m inutos, a un a  m edia de 218 k.-h.
1 16 I 28-29 ju lio  19 3 1 . “ M iss  V e e d o l”  (mo­
noplano B ellan ca , m otor W a s p  420 H P ) ,  con­
ducido por H u gh  H ern don  y  C ly d e  Pangborn. 
D e  N u e v a  Y o r k  a M o y le g ro v e  (In g laterra), 
5.650 kilóm etros en 32 horas, a  u n a  m edia de 
176 k.-h.
11 7 1 2 8 - 2 9 - 3 0  ju lio  19 3 1 . “ C a p e  C o d ”
(m onoplano Bellanca, m otor W rig h t 300 H P ) ,  
conducido por Russell B o a rd m an  v  Jhon Polan- 
do. De N u e v a  Y o r k  a E stam b ul (T u r q u ía ) :  
8.065 kilóm etros en 49 horas 5 m inutos, a una 
m edia de 164 k.-h.
I 1 8 1 20-21 m ayo  1932. M o n op lan o  L o c ­
kh eed  V ega, m otor W a s p  420 H P , conducido por 
A m e lia  E arh art. D e  H a rb o u r  G race  (T e rra n o v a )  
a L on d on d erry  ( Ir la n d a ) :  3.260 kilóm etros en 
15 horas 39 m inutos, a una m edia de 208 k.-h.
F E L I P E  E Z Q U E R R O
i.°  de junio de 1932.
Relación de> Proveedores de- Aero­
náutica Militar
ERNESTO GIMENEZ: Huertas, 16 y  i8 .-Teléfono icvpo.-M adrid.-Papeles y objetos de escritorio y
dibujo. Imprenta. Encuadernación. Fábrica de sobres en gran escala.
R. DE EGUREN, INGENIERO: Reina, 5.-M adrid.-M ateriales eléctricos y  aislantes especiales
1 # Cables.
CARLOS KNAPPE: \paratos y  tubos para rayos X  y  para reconocimiento de materiales. Term óm etros
eléctricos para aeronáutica. Aparatos de medida eléctrira, laboratorio y ciencias. 
Pyróm etros. Aparatos registradores. Explosores electrodinámicos.
MOISES SANCHA: M ontera, 14. Teléfono 11877. M adrid.— M onos, gafas, casquetes. Botas y equipos
de gimnasia.
CARBURADOR NACIONAL IRZ: M ad rid: M ontalbán, 5. Tel.° 19649.— Barcelona: Cortes,
642. Tel.° 22164.— F ábrica: Valladolid. Apartado 78.
f  K  A í T A r r  A D T A O *  Nfmez de Arce, 7 y  9.-M adrid.-Antigua Casa Orueta. Fundada en 1002.—
M aterial eléctrico de todas clases.
RADIADORES COROMINAS: M adrid-Barcelona.-La más antigua fábrica de radiadores
S. I. C» E. dirección General: Barquillo, 1.— F ábrica: Carretera de Cham artín, n .  M adrid.— Fabricación
Nacional de magnetos, bujías, terminales de seguridad, juntas herméticas para circulación líquida 
y equipos eléctricos de aviación.
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DEBEMOS MARCHAR CON PASOS 
FIRMES Y SEGUROS
E l  accidente co n  p la n e a d o r  que costó la  v id a  al  jo v e n  y  entusiasta deportista de Jaca
don F ra n cisc o  Z a b a lz a , el p asado día 24
E s preciso que con urgen cia  se legisle p ara  
ev itar  en lo posible tan lam en tables  accidentes 
en la  A . s. M .,  que, n aturalm en te , a m ás del do­
lor de ver cóm o pierden la v id a  jóvenes llenos 
de entusiasm o y  afición p or este n uevo deporte, 
traerá com o consecuencia  el retraim iento  de m u­
chos y  la  preocupación  de cuantos nos in teresa­
mos por los V . s. M .
L os  aviones sin m otor se han com enzado a 
construir a base de p lanos suficientem ente p ro ­
b ados y  por fáb ricas  de so lvencia  y  respon sabi­
lid ad; pero a la  vez  se ha  despertado un afán  
inconsciente de construcción que debe fom en tar­
se, pero con las g a ra n tía s  suficientes p a ra  que 
tales casos no sucedan más, en bien de la  A v ia ­
ción sin M o to r  y  satisfacción  m oral de los que 
están obligados a  legislar y  cuantos tenem os 
p uestas todas nuestras ilusiones en el desarrollo 
de esta  ciencia del v o la r  sin m otor en E spaña.
E n  los anales de la  A . s. M . no se h a  dado 
caso sem ejante, pues la  p osib ilid ad  de éstos no 
debe existir; no h a y  razón p a ra  ello si basam os 
n uestra  A . s. M . en el régim en y  p rácticas  cono­
cidas y  sobrad am en te com p ro b ad as  en el ex tra n ­
jero. N o  sólo la  enseñanza progresiva  en aviones, 
a ltu ra  de cerros de lan zam ien to , sistem as de la n ­
zam iento , vientos y  sistem as m eteorológicos a p ro ­
vechados, sino que tam bién  hem os de cu id ar m u y  
p rin cipalm en te  los procedim ientos de con struc­
ción y  exigir las debid as condiciones de n avega- 
b ilidad  a  los p lan eadores  y  veleros, así com o su 
resistencia m ecán ica  y  rendim ientos aerodin ám i­
cos, según el fin a que se. les destine (enseñanza 
elem ental, p erfecc io n am ien to  de p laneo, enseñan­
za  del vuelo  a ve la  y  réco rd ).
O tro  punto  m u y  a  tener en cu e n ta  es la  ense­
ñanza. D esg ra c iad a m e n te  carecem os de p ro feso ­
res que puedan atender cuan tas o rgan izaciones se 
hallan  con stitu idas p a ra  p ra ctica r  el vuelo  sin 
m otor.
y •
L a  D irección  G eneral de A e ro n á u tica  C iv i l  t ie­
ne la  base de esta  organ ización  y a  leg is lad a: o r­
gan ización  y  reglam entos p ara  los clubs. E n  pre­
paración  p or los técnicos de A e ro n á u tica  la  le­
gislación sobre n a v eg a b ilid a d  de los avion es sin 
m otor, que es de esperar se p u b liq u e  pron to  y  
se h aga  cum plir  rigurosam ente.
E l profesorado o instructores es obra  de m ás 
tiem po, pero tan  esencial, que antes del invierno
E l joven y  entusiasta deportista de veinticuatro anos 
Alfonso Zabalza E lorza que encontró la muerte en un 
vuelo a remolque el 22 de m ayo de 1Q32.
debieran  estar d ispuestos éstos p a ra  dirigir  los 
vuelos y  enseñar las p rá ctica s  según las norm as 
m ás conocidas y  d em o strad a  su superiorid ad. LTn 
curso de p ilotos de las  tres categorías, A , B  y  C  
en el centro o escu ela  oficial de vu elos  sin m otor 
al que concurrieran  m iem bros de los c lub s con s­
titu id os, reso lvería  este problem a. Pero  no h a  de 
ser tan pronto  esto com o p a r a  suspender las 
p rácticas  actuales, por lo q u e  lo m ás recom en ­
dable por ah ora  es in v ita r  a  estos m iem bros de 
los clubs con stitu id os a que ven gan  a  M a d r id  a l­
gunos días p a ra  conocer p or lo m enos el régim en 
seguido en estos clubs. M i deseo h u b ie ra  sido 
p a sar  una tem p o ra d a  con cad a  agru pación  de las
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que actualm en te  e fectú an  p rácticas  de vuelos sin 
m otor p a ra  darles esta  instrucción conform e al 
régim en que aprendí en A le m a n ia  y  enseñé a  es­
tos clubs con los resultados conocidos y  sobre
1.000 vuelos p laneados de enseñanza en A ero  
P opu lar, otros tantos en A . de A . de la  E scuela  
C e n tra l de Ingenieros Industriales, a más de los 
de otros clubs de ésta y  los por mí p racticados 
en todos los sistem as de lanzam ientos y  diversos 
tipos de aviones; pero p or grande que sea mi de­
seo, sólo en las posibilidades de mi esfuerzo y 
autorización de mi jefe  puedo hacerlo. C o n  este 
fin he sido autorizado  p a ra  ir a  T eru e l y  al con­
curso de G ranad a, así com o tam bién tenía  pro-
E 1 planeador fotografiado por la víctim a momentos 
antes del accidente.
y e cta d o  ir a Jaca  y  H u e sca  en fecha próxim a, en 
c u y a s  negociaciones estab a  con aquel club.
D a d o  el interés y  la eficaz a y u d a  dem ostrados 
p or el je fe  de A v ia c ió n  M ilita r ,  q u izá  fuera de 
m ás in m ediata  realización  hacer un curso entre 
p ilotos m ilitares y  civ iles p a ra  que en poco tiem ­
po se pud iera  disponer de profesores de vuelo 
que se en cargaran  de esta enseñanza, así como 
de la  organización  de los clubs.
C om o principio  he de h acer con star que nun­
ca estaré conform e con la  enseñanza por rem ol­
que de autom óvil, si no es preced id a de un buen 
entrenam iento  en lazam ien tos con “ sando\v” ; p r i­
mero en el llano, sin despegar; después, ta m ­
bién en llano, a  m u y  p o ca  a ltu ra ;  lan zam ien ­
to desde cerros de 5 m., de 10 a  15 y ,  p o r  últim o, 
desde cerros de 40 a 50 m., vo lan d o  en línea rec­
ta  y  p ractican d o  en ca d a  escalón, p or lo menos,
uno en el prim ero, dos en el segundo, cinco en el 
tercero y  hasta  com pletar los qu in ce  en el cuarto. 
Entonces, con el títu lo  de piloto  de p laneador A  
y  estas prácticas, se puede h acer sin riesgo el 
vuelo rem olcado por autom óvil. Pero esto, indis­
cutiblem ente, si no se dispone de terreno ade­
cuado p a ra  seguir la  enseñanza de los títu los B 
y  C  por el mismo procedim iento  de lanzam iento  
de “ sa n d o w ” y  vo lar  a lo largo de las pendientes 
de las colinas o dunas, pues evidentem ente este 
sistem a es el m ejor y  de m ayo r  eficacia, menos 
peligroso y  en el que se p ra ctica  el verdadero 
vuelo sin tracción m ecánica, con las grandes p o ­
sibilidades que representa el vo lar  en las m on ta­
ñas p ara  ap rovech ar las corrientes ascendentes 
de origen orogràfico, sistem a del vuelo  a ve la  que 
será siem pre la  base de este deporte, único p u n ­
to de p a rtid a  desde donde se pueden a lcan zar las 
influencias de estas corrientes ascendentes, así 
ocm o tam bién las de origen torm entoso e incluso, 
en m uchas ocasiones, las que lo tienen en los m o­
vim ientos verticales del v iento  de m otivos tér­
micos.
L a s  p rácticas  de los vuelos sin m otor por re­
m olque de autom óvil, sólo pueden aconsejarse en 
casos verdaderam en te  excepcionales v  teniendo 
m u y en cuenta  que no se puede lan zar a un neó­
fito sin antes haberle  rem olcado sin despegar v a ­
rias veces, siguiendo progresivam ente  en alturas 
de 1 a 5 m., 5 a 10 v  desde luego no p asar  n u n ­
ca en la  enseñanza de $0 a 60 m.. por lo que no 
se debe em plear cuerdas de rem olque de m ayo r  
lon gitu d  de 150 m .; debe siem pre ir el profesor 
en el auto rem olcador p ara  soltar las am arras  en 
cualquier m om ento en ciue vea  v a c ila r  o hacer 
una falsa  m aniobra  al a lum no y  no lan zar a éstos 
en días en que el v iento  sea superior a 40 k / h .
En los vuelos a rem olque de autom óvil, sólo 
en un caso m u v  extraordinario  p od ría  alcanzarse 
la in fluencia  de un frente torm entoso o de p la ­
yas- térm icas o de convección de las nubes cú m u ­
los. T a n  excepcionalm ente  p od ría  suceder esto, 
que se conocen m u y  contad ísim os casos en que 
un avión sin m otor h a y a  podido vo lar  a vela, 
después de so ltar las am arras, en un vuelo  rem ol­
cado por autom óvil.
L a s  capas inferiores, aunque existan estos re­
gím enes de ascendencia  de los vientos, se hallan
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frenadas y  regularizadas h orizon ta lm en te  por la 
superficie terrestre; sólo m ovim ientos m ecánicos 
producidos por la o ro g ra fía  pueden dar com po­
nentes vertica les  suficientes p a ra  rem ontarse des­
de el suelo a las capas superiores con aviones v e ­
leros. Siendo así, el vuelo  rem olcado por a u to ­
móvil sólo puede p racticarse  com o enseñanza o 
p ara  fiestas aéreas en aeródrom os ordinarios; por 
lo tanto, siem pre tendríam os que d esplazarnos a 
las m ontañas p a ra  e fectu ar  los vuelos a vela. Y  
si al fin ha  de suceder esto, preferib le  es em p la­
zar los cam pos de vuelos sin m otor en las coli­
nas desde sus com ienzos. P recisam en te  por la 
falta  de cerros con a ltu ra  suficiente p a ra  vo lar  
en los grados superiores, tenem os un tanto  estan ­
cad a  la progresión de la enseñanza de los clubs 
de M ad rid . Pronto esperam os disponer de la  M a ­
rañosa, cu y os  terrenos solucionarán este conflic­
to, siguiendo adelante en la  lab or em prendida, 
p ara  en fecha próxim a v o la r  a ve la  en cuantas 
ocasiones salte el v iento  propicio  e incluso, sin 
éste, en vuelos térmicos.
E L  A C C I D E N T E  D E  J A C A
C o m o  inform e de este desgraciado accidente 
que h a  costado la  v id a  al joven D . A lfo n so  Za- 
b a lz a  E lo rg a  (q. e. p. d .) ,  he recibido unas líneas 
de su herm ano D . Javier, que copio a co n tin u a ­
ción :
“ P o r  la  m añ an a  h a b ía  efectu ad o  unos m agn í­
ficos vuelos de m ás de 200 m. de longitud, re­
m olcado por autom óvil,  a p oca  m arch a  y  casi 
sin despegar, com o usted nos recom endó. P o r  la 
tarde, confiado y  entusiasm ado a la  vez, el p o ­
bre m andó que aum en taran  la  ve locid ad  con o b ­
jeto  de gan ar unos 6 m. de a ltura , sueño dorado 
de él.
N a d a  más que despegar v in o  un a  rach a  cr i­
m inal de viento  de costado, repentin a y  fuerte, 
que elevó el ap arato  a unos 20 m. de altura. M i 
herm ano, al verse en peligro, gritó  p a ra  q u e  so lta­
ran las am arras, pero p a ra  entonces el p lan ead or 
h a b ía  iniciado un giro b a ja n d o  un ala  y  le v a n ­
tando otra  de m odo que casi le echó p a ra  atrás. 
El, in stin tivam en te  y  según h a b ía  leído en v a ­
rios libros y  entre ellos el de usted, picó, pero 
con v io len cia , p a ra  e v ita r  la  c a íd a  en pérdida, 
con tal m ala  fortu n a  que ca y ó  de frente casi en
barren a, tropezan d o  prim ero el a la  derecha y  lue­
go la  proa. Q uedó exánim e, sin respiración fu :  
tran sp ortad o  a casa  y  expiró a las cuatro  h o ra s .”
C a b e  h acer v arias  suposiciones, pero, a  mi ju i­
cio y  conociendo estos detalles, el que hiciera 
fuerte v iento  y  sabiendo que este p lan ead or es­
ta b a  construido  sin planos ca lcu lad os c ien tífica­
m ente (con defectos tan  n otab les com o el no te­
ner apenas tim ones laterales— com o puede a p re­
ciarse incluso en la  fo to g ra fía — ), aun suponien­
do que los cálculos del centro de g ra v e d a d  y  de 
presiones estu vieran  bien determ inados, lo m ás 
a cep tab le  es que al recibir u n a  rach a  la tera l, aun 
con el rem olque en gan ch ad o, no tu v ie ra  el alerón 
suficiente m ando p a ra  restablecer el equilibrio  
transversal y  en u n a falsa  m an iob ra  tirase de la 
p a la n ca  h a cia  atrás, lo que m otivó  la  su b id a  ráp i­
da y  ca íd a  en p érd id a  de costado, im pidiéndole 
restablecer el viento  fuerte que recib ía  de co sta ­
do, y a  en p érd id a  el ap arato  por dem asiado e n ­
cab ritad o. Si en esta  posición de desequilibrio  
picó v io len tam ente , el p lan eador se p recip itó  de 
m an era  tan brusca  que rom piera las am arras  del 
piloto  y  al dar con el cuerpo en el suelo le causó 
las heridas que le prod ujeron  la  m uerte.
Q uiera  D io s  que ja m á s  se repitan  estos lam en ­
tables y  desgraciados accidentes; m as es preciso 
que nosotros pon gam os todo nuestro interés en 
ello y  nos aten gam os estrictam en te  a las exp e­
riencias con ocid as y  com p rob ad as suficiente­
mente.
A l enterarm e de esta desgracia , que con v e r d a ­
dero dolor he sentido, escribí p a ra  pedir in for­
mes y  l levar  el consuelo  a  los ca m arad a s  de J a ­
ca, con la  idea de inspirar un m ovim ien to  de a d ­
m iración  y  h o m en aje  a este héroe de nuestra  
A v ia c ió n  sin M o to r , p rim era  v íc t im a  in m olada 
en holocausto  de la  C ien cia , A rte  y  D e p o rte  de 
los vu elos  sin m otor, con u n a  suscripción p op u lar  
p a ra  le v a n ta r  un m odesto, pero elocuente monu- 
m neto, al fervor que nos une y  a lien ta  a c u a n ­
tos sentim os esta  afición y  laboram os en prq de 
la  A . s. M . en E sp añ a. C ed o  esta  in ic ia t iv a  a los 
d irigentes de aquel A ero  C lu b  y  espero de todos 
los ca m arad a s  cooperen a  este acto, que deje 
recuerdo m aterial de la  abn egación , v a lo r  y  an ­
helos tru n cad os  de nuestro prim er Icaro.
J. L . A L B A R R A N
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L A  M U E R T E  D E L  S E Ñ O R  A L  B A R R A N
E l d ía  30 del pasad o  m ayo  falleció en G ra n a ­
da, a consecuencia de un desgraciado accidente 
o :u rr id o  la  tarde anterior, nuestro distinguido 
colab orador y  entusiasta  p rop agan d ista  de la 
A . s. M . en E spaña, D . José L uis  A lbarrán .
Su labor en este sentido, intensa y  fecunda, 
ee tá  en el ánim o de todos los aficionados espa­
ñoles.
D esde el año 1922, se dedicó con gran en tu ­
siasmo a  los estudios de vuelo  sin m otor, logran- 
de que el G obierno lo enviase a A lem an ia , donde 
ol: tuvo  el título de piloto  de vuelo  a vela.
A  su regreso, com enzó a fom en tar la  afición 
aquí, hasta  que consiguió que poco a poco y  gra­
cias a su esfuerzo, puestas en relación las d iver­
sa ; in iciativas  de los aficionados, se em pezasen a 
fu idar asociaciones encam in ad as a cu ltivar  este 
de )orte. P a ra  ello, dió innum erables conferencias 
en casi todas las p rovin cias  de E spaña.
F un d ad a la sección de V . s. M . del A ero  P o ­
pular de M a d rid , en 1930, se consagró a enseñar 
a los socios de la  m ism a, dedicándoles cuantos 
ra los libres le d e jab an  sus deberes militares.
A l  crearse por los señores M a lu q u e r  y  Jimeno, 
de la A sociación  de A lu m n os de la  E scu ela  C e n ­
tral de Ingenieros Industriales, su A gru p ació n  de 
V . s. M ., se ofreció  asim ism o a darles las clases, 
haciéndolo con el p lan ead or construido por aq u e­
llos dos señores.
A l m ism o tiem po, orien tab a  con sus in d icacio­
nes y  consejos y  a len ta b a  con su incansable  la- 
boi de p rop agan d a, o tras m uchas Asociaciones, 
en Sevilla , San Sebastián , G ran ad a, B ilb ao , 
H uesca, T eru e l,  Jaca, etc.
E l día  3 de abril del corriente año, probó ma- 
gisf raím ente en p lena torm en ta  el p lan ead or de 
escuela y  perfeccion am ien to  que p ara  el Aero 
P o p u lar  calculó  y  con struyó  el tam bién  brillante 
co lab orad or nuestro Sr. C orbella .
U ltim am en te , y  horas antes de m arch ar a G r a ­
nada, nos entregó su últim o trab ajo , que darem os 
a  ru estro s  lectores en el próxim o núm ero, en el 
cual ab o g a b a  por la  unión de todas las entidades 
que se dedicaban a este deporte y  o frecía  n u e v a ­
m ente a todos su esfuerzo personal p a ra  lograrlo.
E l accidente, inexplicable p ara  cuantos cono­
cían su m aravillosa  m aestría, parece ha  sido de­
bido, según inform es que nos proporcionan tes­
tigos presenciales, a haberse desplazado de su 
puesto por algún m ovim iento  brusco del aparato  
y  haber quedad o en una p ostu ra  que le im pidió 
m andar el ap arato , cuando por a largar quizá ex­
cesivam ente el planeo y  haber entrado en pérdi­
da  de velocidad, se inició un deslizam iento de 
ala.
M o t o a v i ó n ,  desde estas líneas, testim onia su 
profund o sentim iento a sus fam iliares y  a la A v ia ­
ción española.
De la suscripcióiY p ara  el recalo 
al Sr. A lbarrán
D am o s a  continuación la segunda lista que 
nos rem itió la A gru p ació n  de A lum n os de la 
E scuela  C en tra l de Ingenieros Industriales de 
la suscripción abierta  p a ra  ofrecer un regalo al 
m alogrado piloto  Sr. A lb arrán .
Se nos com unica, v  desde luego nos parece 
acertadísim o, que existe el propósito  de destinar 
estas can tidad es p a ra  la  erección de un m onu­
mento que testim onie el agradecim iento  de las 
asociaciones de V . s. M . a su incansable profesor.
S E G U N D A  L I S T A
Sum a anterior .................................  178,50
L a p e ñ a .................................................................... 5
Saco del V a l le ..................................................... 5
A rt iñ a n o .; ..............................................................  5
G on zá lez  J o y a ....................................................  5
M a z a r r a s a ..................   5
R e v ista  “ Ic a r o ” .................................................  25
Sr. D . Juan B on o  B o ix ................................. 25
T o t a l ..................................................  253,50
j i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i n i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i D i i i n a i i i i i i i i i i i i
I ü C a ts a  A r d i d ! !  ¡
= Alm acén de neu m áticos  y accesorio s .  =
m  m
5 E xportación a provincias. =
m  m
¡  G E N O V A , 4 .— MADRID.— Teléfonos: ¡
¡  ¡¡GRANDES DESCUENTOS!! ¡
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A propósito del en^ rase^  del «ckassis»
El p rob lem a del engrase del chassis  hace m uy 
poco que h a  sido resuelto satisfactoriam ente.
H ace  sólo ocho años se ve ían  aún numerosos 
coches en los cuales se en con traban  engrasadores 
de mano.
N o  resulta exagerad o  decir que el engrase com ­
pleto del chassis  en aq u ella  época era  un trab ajo  
em barazoso  que con sum ía  m edio d ía ;  y  y o  os 
aseguro que cuando h a b ía  que rea lizar esta  ope­
ración en pleno verano se deseaba ardientem ente 
un procedim iento  m ás cóm odo.
E n  los ú ltim os tiem pos del engrase a  m ano 
aparecieron los prim eros engrasadores a presión, 
de los que T e c a le m it  es el prototipo. Y a  en to n ­
ces el engrase del chassis  no d u ra b a  m ás de m e­
dia o un a  h o ra; v  la  operación h a b ía  quedad o 
m u y sim plificada. B a s ta b a  a ju star  a cad a  b o q u i­
lla  de engrase la  extrem id ad  del tubo  flexible de 
la  b o m b a  especial, l len ad a  p reviam en te  de lub ri­
ficante, y  luego in troducirlo  en la  articu lación  a 
en grasar dando p a ra  ello dos o tres vu eltas  de 
rosca al puño de la  bom ba.
E ste  sistem a, que m a rca b a  un  progreso  real 
sobre los an tiguos procedim ientos, resu ltab a  aún 
dem asiado com p licad o ; y  v im os entonces a p are­
cer b om b as de m ano en las cuales la  grasa  estaba 
com p rim id a  previam en te  y  era  suficiente, p ara  
engrasar un a  articu lación, a d a p ta r  sim plem ente 
la  bo q u illa  al en grasad or; el lubrificante llen aba  
las articu lacion es sin necesidad de ejercer el m e­
nor esfuerzo.
Pero ninguno de los procedim ientos que se a c a ­
ban  de enum erar ev ita b a n  la m a y o r  m olestia  del 
engrasad o: las  p ostu ras  m olestas y  v io len tas  p a ­
ra  llegar a los en grasad ores; era  frecuente, tener 
que tum barse  b a jo  el coche p a ra  b u scar  a  t ien ­
tas algunos engrasad ores m ás o m enos accesibles.
Y  ah ora  un paréntesis: m uchos carroceros, 
cuando carro zan  a lgunos coches o lv id an  que los 
engrasadores deben llenarse p eriód icam en te  de 
g rasa  y  establecen las carrocerías de tal m odo que 
uno o varios  engrasad ores q u ed an  condenados a 
no lubrificarse jam ás; el prop ietario  del veh ícu lo  
puede ignorar su existencia  y  num erosas averías  
m ecán icas pueden im putarse a esta  negligencia  
del carrocero. E s  preciso que el con structor del 
chassis  indique exactam en te  la  situación  de todos 
los engrasadores al carrocero  p a ra  que éste pueda 
tra b a ja r  con conocim iento  de cau sa  y  e v ita r  to ­
do p erju icio  a los intereses futuros del cliente.
P o r  ello debem os fe licitarnos de que nuestros 
grandes constructores carrocen ellos m ism os sus 
ch a ssis , p orq ue es seguro que lo que acab am os 
de decir no será o lv id ad o  p or ellos.
E s  m u y conveniente dotar a los coches de un 
sistem a m oderno de engrase.
M a u ric io  G o u d a rd , en la  n otab le  conferencia  
que dió en la  Socied ad  de In gen ieros del A u t o ­
m óvil, a princip io  de 1927, se la m e n ta b a  de que 
el engrase del chassis  sobre los coches de en to n ­
ces fuese m ás com p licad o  que el del m otor que, 
com o se sabe, no necesita  m ás que ech ar de tiem ­
po en tiem po aceite por un orificio previsto  p ara  
este efecto.
;H e m o s llegad o  a  esto h o y  día!
L a s  d iversas articu lacion es del chassis  son, en-f *
grasad as  p or aceite  y  el lubrificante llega  a  ellas 
p or un sistem a especial que difiere en ca d a  caso 
p articu lar.
A lc v l ,  p or  e jem plo , hace l leg a r  el aceite a  los 
d istintos pun tos de engrase por interm edio  de 
m echas de algodón con ten id as en tub os cerra-
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dos: el lubrificante recorre la  m echa por capila- 
r id ac l y  el engrase del chassis  q u ed a  así asegu­
rado.
E l aceite sale de un pequeño depósito central, 
colocado generalm ente sobre el salp icadero  del 
coche y  todo el engrase del chassis  q ueda redu­
cido a llenar de cuando en cuando el depósito.
E i servo-engrase central ideado por T éca lém it, 
se funda en un principio  diferente: una pequeña 
bo m b a accion ada por la  depresión del aceite del 
m otor, hace llegar el lubrificante (esta vez  a pre­
sión) a  los distintos puntos a engrasar.
E l aceite p ara  este engrase es tom ado del m o­
tor en un punto determ inado de la  canalización 
de aceite.
E n  general, se tom a a la salida del filtro de 
aceite; se está así seguro de su buen estado de 
lim pieza.
C on este servo-engrase, es suficiente poner en 
m archa la  b o m b a durante unos instantes para  
que sea engrasado por com pleto  el chassis. H a y
que tener en cuenta  que el m otor h a  de estar 
m archando, puesto que hem os dicho que la  b o m ­
b a  es m ovid a  por la  depresión reinante en la  tu ­
b ería  de circulación de aceite del m otor; la  pues­
ta  en m archa se obtiene sencillam ente oprim ien­
do un botón colocado en el tablero  de instru­
mentos, al a lcance del conductor.
N o  es posible c itar aquí todos los sistem as de 
engrase cen tra lizado; direm os únicam ente que su 
p uesta  en punto es cosa hech a  y  su em pleo re­
suelve p erfectam ente el p rob lem a que en u n cia­
mos al principio. A sí el engrase del coche m oder­
no ha llegado h o y  d ía  a ser extrem ad am ente ca­
modo y  no es, com o antes, una operación fa t i­
gosa p ara  el propietario.
Este  progreso no es insensible a la  difusión 
ráp id a  del autom óvil entre la clientela  de los que 
se conducen el coche por sí mismos, y  en este as­
pecto  era im portante señalarlo.
R e n e  C H A R L E S - F A R O U X  
(D e Journal de l ’A éron a u tiq u e.)
La carrera de^  las XII horas
C o n  gran anim ación  se corrió el pasado do­
mingo día  5 esta  prueba, que se ha  desarrollado 
sobre el circuito  G u a d a la ja ra  (kilóm etro  138 de 
le carretera  xle C u e n c a ) ,  Chiloeches, Pozo, Aran- 
zueque, em palm e de T e n d id a , al punto de p a rt i­
da, pasando por cerca de H orche, con un total 
de 57,142 kilóm etros, el cual se en co n trab a  en 
perfectas condiciones y  que por sus curvas,- a lgu ­
nas m u y difíciles, le h ac ían  m u y  interesante p a ­
ra el deporte.
L a  salida, a m otor p arad o, se dió a las seis de 
la  m añ an a, a la categoría  C  (sin l im ita c ió n ) ;  a 
las seis y  diez a la  catego ría  B  (350 c. c.) y a  las 
seis y  veinte  a  la  catego ría  C  (250 c. c .) .
A u n q u e hubo varias  ca íd as y  a lgunas averías,
no hubo que lam en tar ningún accidente de im ­
portancia.
L a  clasificación fué la siguiente:
C a te g o ría  fuerza  libre.— Prim ero, M ig u el Leu, 
t6 vu eltas; segundo, A le jan d ro  A rtech e, 14 vu el­
tas; tercero, Santos M a teo s , 13 vueltas.
C a te g o r ía  B ,  350 c. c.— Prim ero, Ign acio  L a u ­
ra, 1 6 vu eltas; segundo, G óm ez II ,  13 vueltas.
C a te g o ría  C , 250 c. c.—  Prim ero, A n ton io  M o- 
xo, 15 vu eltas; segundo, Paulino M a r t ín ;  terce­
ro, A ure lio  C añ adas.
L a  clasificación general fué: prim ero Ignacio  
F a u ra , y  segundo, M igu el Féu.
L a  organización  fué m u y buena.
I ' 
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E N L A C E  D E  A P A R A T O S
E n  el aeródrom o privad o  de H eston  (In g la te­
r ra ) ,  se h an  efectu ad o  en el pasad o mes de m ayo  
un as interesantes pruebas de m ando de un a  es­
cuad rilla  en vuelo  por radiote lefonía, con ocasión 
de la  reunión del H ousehold  B rig a d e  F ly in g  
C lu b .
L os  cinco avion es ligeros que tom aron  parte  
en la dem ostración, estab an  equipados con la 
n u eva  estación receptora  “ S ta n d a r d ” , de un peso 
m u y  reducido. E s ta  estación  u tiliza  u n a  antena 
fija, lo que perm ite  recibir tanto  en vuelo  como 
sobre el terreno, cosa  que, com o se sabe, no p u e­
de hacerse con las antenas flotantes.
L a  escu ad rilla  c ita d a  esta b a  m a n d a d a  por el 
cap itán  D u n c a n  S inclair, el cual, por órdenes 
telefónicas q u e  eran con tro lad as  por el público  
m erced a  unos a ltavoces  colocados en el aeródro­
mo, hizo evolu cion ar la  escuadrilla , dispersarse y  
concentrarse después. L uego  designó el orden en 
la  to m a de tierra, y  y a  sobre el terreno, m arcó 
a  c a d a  ap arato  el cam ino a  seguir p a ra  retirarse 
a su hangar.
E ste  ejercicio  h a  despertado m u y  h alagad ores  
com entarios. R e s ta  conocer, por lo que se refiere 
a  la  eficacia  y  u tilización  de estas estaciones, su 
verdadero  alcance.
U N  A V I O N  D E  S U P E R F I C I E  V A R I A B L E
L a  prensa e x tra n je ra  h a  com en tad o fa v o r a ­
blem ente un avión  de superficie v a ria b le  estu­
diado en A le m a n ia  por el profesor Schm eidler 
y  construido  por la  E scu ela  Superior T é c n ic a  de 
B reslau .
O S E  M i
C  V E N T A  M
C on siste  en un ap arato  m onoplano, de ala 
gruesa, de fuse la je  ordinario  y  ruedas ind epen­
dientes. V a  equ ip ad o  con un m otor de 45 c a b a ­
llos en estre lla  y  refrigerado p or aire. E l puesto 
del p iloto  es interior.
E l  d ispositivo  del a la  variab le , que ú n icam en ­
te a fe c ta  al 20 p or 100 de la  superficie, consis­
te esencialm ente en una p arte  tr ian gu lar  situ a­
da  en la p arte  posterior del ala, y  s itu a d a  entre 
el fuselaje  y  los alerones, que puede a  vo lu n tad  
escam otearse dentro  del ala, d ism in uyen d o por 
tan to  1:: superficie de sustentación.
E l profesor Sch m eidler d eclara  que su siste­
m a perm ite red ucir  el recorrido de despegue 
de un 30 a  un 50 por 100. L a s  v e loc id ad es  ho­
rizontales p a sarán  de 1 15  a  145 k.-h.
L o s  prim eros en say os  han sido e fectu ad os  el 
2 de m a y o  en B e rlín -T e m p e lh o f.
Fueron satisfactorios, pues el a p arato  despegó 
norm alm ente. A ú n  no han  sido p u b lica d a s  ofi­
c ia lm ente las c ifras  de las perform an ces con su­
perficies m áxim a y  m ínim a.
E L  C O N G R E S O  D E  P I L O T O S  T R A N S O C E A ­
N I C O S
C o n  asistencia  de la casi to ta lid a d  de los a v ia ­
dores que han  atravesad o  el A tlá n tic o , h a  te­
nido lugar en R o m a  este C on greso  del 22 al 30 
del p asad o  m es de m ayo.
H a n  asistido los siguientes:
A le m a n ia :  Z im m e r, K o h l  y  G ro n a u .— B ra sil:  
R ib e iro  de B arros y  B ra g a .— E sp a ñ a :  Iglesias, 
J im énez, y  R u iz  de A ld a .— E sta d o s  U n id os: 
G a t t y ,  H a ld e m an , H egem b erger, R ich ard so n ,
Biblioteca Circulante GALAN
Lectura a domicilio, 13.500  títulos en varios 
idiom as. Madrid y provincias. Suscripciones a 
periódicos y revistas nacionales y extranjeras.
Librería  G alán ,  F e rn a n d o  VI, 21.-Tel.  3 4 3 3 4
M A D R I D
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YVilkins, W eem s, M u lle n  y W h it e .  —  F r a n c i a  
Costes, D a b r y ,  C halle , L o tti ,  G im ié, M erm oz, 
A ssollant, L efevre  y  B ello n te .— Inglaterra: W h it-  
ten B ro w n .— Irlan d a: Saúl.— Ita lia :  B a lb o , V a ­
lle, Longo, F errarín , C agn a, Biseo, Bonini, C ar- 
ducci, M o retti,  Vercelloni, C an n istracci,  Agnesi, 
N a p o li,  D ragh elli ,  Leone, M a rin i,  M ig lia ,  D on a-
Sastrería Zardain f
Altas novedades en pañería fina. Gusto exquisito. yá 
Precios ventajosos. T*
H ortaleza ,  136 Tcdéfono 35953  g
Descuento del 8 por 100 a los socios del Aero Popular
delli, R a tt i ,  Q uesta, T e u c c i  y  B renta.— P ortugal:  
G ago  C outin ho y  G ou veia .— U r u g u a y :  L arre  
Borgés.
E l p iloto  húngaro E ndres, que a cu d ía  al C o n ­
greso a  bordo del “ J ustic ia  p a ra  H u n g r ía ” , tuvo 
la  desgracia  de caer a  tierra  el d ía  2 1 a  p oca  
d istan cia  del aeródrom o de L ittorio , pereciendo 
carbon izado en unión del radiotelegrafista  Juan 
B itta i.
E L  C O N C U R S O  D E  A V I A C I O N  D E  G R A ­
N A D A
Los días 30 y  31 del p asad o  mes de m arzo 
tuvo lugar con gran  b rillan tez  este concurso.
L a  clasificación fué la  siguiente:
A vio n eta s civ iles. Carreras.
Prim er prem io (1.500 pesetas y  C o p a  G ra n a ­
da, del E xcm o. A y u n ta m ie n to ) .— Sres. V en to s  y  
Gil M en d izáb al.
Segundo prem io (1.000 pesetas y  C o p a  de 
Construcciones A e ro n á u tic a s) .— Sres. A lo rd a  y  
C anseco.
T e r ce r  prem io (500 pesetas y  C o p a  de la 
M a e stra n z a  de C a b a l le r ía ) .— Sres. D e  la  C u e s­
ta  y  M au ra.
Prem io fuera de concurso (C op a  del C asino 
C u ltu r a l) .— Sr. F lores Solís.
P rim era  av io n eta  llegad a  a  G ra n a d a  (C opa 
del Sr. A lc a ld e ) .— Sres. V en to s  y  Gil M e n d iz á ­
bal.
A vio n eta s civ iles. A crobacia.
Prim er prem io (750 pesetas y  C o p a  de la 
E x cm a . D ip u ta c ió n ) .— Sr. Del Barco.
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Segundo prem io (C op a  del E xcm o. Sr. G ob e r­
nador c iv i l) .— Sr. F lores Solís.
T e r c e r  prem io (C o p a  del Sr. O te r o ) .— Señor 
M en d izáb al.
C u a rto  prem io (C op a  del Sr. C asin ello)  .— S e­
ñor A lord a.
Carreras de escuadrillas m ilitares.
P rim er prem io (C op a  de la  C om isión  organ i­
z a d o r a ) .— E scu a d ra  núm. i  de G e ta fe  (Señores 
U reñ a  y  P a d i l la ) .
Segundo prem io (C op a  del R egim ien to  de A r ­
t il le r ía ) .— E sc u a d r a  núm ero 2 de S e villa  (T e ­
niente E s c a la ) .
Form ación .
P rim er prem io (C o p a  del Sr. C o m a n d a n te  M a ­
y o r  de la  P la z a ) .— E sc u a d r a  núm. 2 de Sevilla  
(T en ien te  E s c a la ) .
Segundo prem io (C o p a  del C asin o  de C la s e s ) .  
E scu a d ra  de T e tu á n  (T en ien te  U r ia r te ) .
T e r c e r  prem io (C o p a  del G a r a g e  C o ló n ) .—  
E scu a d ra  núm . 1 de G e ta fe  (T en ien tes  U re ñ a  y  
P a d il la ) .
Planeadores.
Prim er prem io (C o p a  del C lu b  P e n ib é tic o ) .—  
Sr. Peñafiel.
Segundo prem io (C o p a  del A ero  P o p u la r ) .—  
E q u ip o  del Aero P o p u la r  de M a d rid . (Señor 
A r r a n z ) .
Solu ció iv  al problem a del mes de m ay o
c v
E n  el triángulo  A B C ,  b —  —
& ’ e o s  A e o s  A
A  =  B h  =  200 m illas =  3 0— 20’— 3 1 ,5 4 2 ” 
r —  Ó350 km ts.
_  6 3 5 0  k m s .
b “  eos (J0 — 20' -  SCpÍT) =  6360,81326kms.
C h  (altu ra  del globo sobre el nivel del m ar9
=  b-r =  10,81326.
C M  (altu ra  del globo sobre M a d r id )  =  C h —  
M h  =  10 ,81326— 0,650 =  10 .163,26  metros.
H em os recibido p a ra  este p ro b lem a  123 solu­
ciones. L a  m a y o r  p arte  de ellas adolecen d/d de­
fecto  de haberse tom ad o la  d ista n cia  del barco
a  la  vertica l de M a d rid , según la  p erp en d icu lar 
a  la  m ism a y  no sobre el n ivel del m ar com o fi­
g u ra b a  en nuestro enunciado.
D e  las restantes, hem os adm itido  com o buen as 
aquellas en que se h a  seguido el procedim ien to  
correcto p a ra  p lan tearlo , aunque los resultados, 
p or intervenir el cálculo  de lo garitm os difieran 
ligeram en te  según las ta b la s  em p lead as  y  la 
ap roxim ación  con que se h a  hecho.
H a n  rem itido soluciones exactas  p a ra  este co n ­
curso los señores siguientes: D .  F ern a n d o  P u ig  
de M a d r id ;  D .  C a r lo s  B a lse y ro , de M a d r id ;  
D . José C a sa d o , de B a rce lo n a ;  D . L u is  C an d ei-  
ra, de M a d r id ;  D . A n asta sio  Puente, de A lm e ­
ría ;  D . F e rm ín  P a la zu elo , de V a le n c ia ;  D .  A . 
R ico  C lim e n t, de M a d r id ;  D .  S a lv a d o r  G rosso 
M a ro to ,  de M a d r id ;  D . F ern an d o  A stor, de B a r ­
celona; D . Ju an  A ris t iza b a l,  de L a  C o ru ñ a ;  don 
Ju an  Sotelo, de G ra n a d a ;  D. M a n u e l de D iego, 
de S evilla ;  D . C a r lo s  Saco del V alle , de M a d rid ;  
D .  F ern an d o  F e rn á n d e z  G a rc ía ,  de M a d rid ,  y  
D .  F a u stin o  B rañ as, de Santander.
YA d ía  20 del actual, a  las seis en p un to  de la  
tarde, ten d rá  lu g ar en n uestra  R e d a cció n  el sor­
teo del prem io ofrecido  entre los 15 señores a n ­
tes m encionados. A l  acto  pueden asistir los que 
de ellos lo deseen.
16 MOTOAVION
Preguntas y  respuestas
1.° O bteniend o el títu lo  de P ilo to  aviador se­
gunda categoría de la F ed era ción  A eronáutica  In ­
ternacional, ¿puedo ingresar com o P ilo to  en la 
A via ción  cuando tenga que incorporarm e en el 
servicio m ilitar en octubre del presente a ñ o ? ; en 
caso afirm ativo, ¿en  qué con dicion es lo puedo  
hacer y  con qué sueldo?
2.° ¿C uá n to  cuesta una avioneta de construc­
ción nacional que sirva para el aprendizaje de 
P ilo to s?
K e t t y .
Poseyendo el t ítu lo  de P iloto  se puede ingre­
sar en la  E sca la  de C om plem en to, siendo licen-
No se devuelven los originales, 
ni se mantiene correspondencia 
acerca de ellos.
ciado forzosam ente al cum p lir  el servicio y  v o l­
viendo a él en períodos determ inados p a ra  conser­
v a r  el entrenam iento; pero no se puede seguir la 
profesión de A v ia d o r  m ilitar. D u ra n te  el servicio, 
y  en los períodos de entrenam iento, se puede as­
cender h asta  capitán. E l  sueldo, tanto  durante el 
servicio como en los períod os de entrenam iento, 
es el m ism o que el de los aviad ores  profesionales 
de la  m ism a graduación.
L a s  avionetas nacionales cuestan unas 28.000 
pesetas. E l E stad o  concede un a  subvención de pe­
setas 8.000 al q u e  ad q u iera  un a av io n eta  n acio ­
nal p ro v ista  de m otor tam bién  nacional. Si el 
m otor es extranjero, la  subvención es de 4.800 
pesetas solam ente.
¿T en d ría n  la bondad de decirm e qué papeles  
y requ isitos son necesarios y qué haber o sueldo  
perciben  para el ingreso en la E scu ela  de M e ­
cánicos de A viación?
V i c e n t e  B l á z q u e z .
L a s  condiciones p a ra  el ingreso en la  E scuela  
de M ecán ico s  de A v ia c ió n  las en con trará  con to­
do detalle en los núm eros 36 y  37 de M o t o - 
a v i ó n , los cuales puede com prar en esta  R e d a c­
ción al precio de 0,50 pesetas cad a  uno.
El sueldo de los a lum nos m ecánicos es de una 
peseta  diaria. U n a  vez  adquirido  el títu lo, este 
jornal v a  aum entando 50 céntim os diarios cada 
tres meses, h asta  llegar a 7,50 pesetas diarias. 
A d em ás de este jornal, se co b ra  el sueldo corres­
pondiente a la  grad u ación  que se tenga: solda­
do, cabo o sargento.
D e b e  tener presente que p a ra  ingresar en la 
E scu ela  de M ecán ico s  ha  de anunciarse antes la 
con vocatoria  de ingreso, que, por ahora, no se 
sabe cuándo se efectuará.
L e  recom endam os com o m u y  interesante la 
lectu ra  del suelto “ A  los aspirantes a  m ecánicos 
de A v ia c ió n ” , p ub licad o  en la  sección de p regu n ­
tas del núm ero 18 de M o t o a v i ó n , que puede a d ­
quirirse en nuestra R ed acción  al precio de 0,50 
pesetas ejem plar.
1 5" s C A S A  P B  A L D O  R O D R I G U E Z  j - j  ¡
2  P r o v e e d o r  d e  la  A v i a c i ó n  M ilita r  y  d e l  E jé r c i t o ,  de lo n a s  de a lg o d ó n ,
5  c á ñ a m o , e m b r e a d a s ,  en b la n c o  y  en c o lo r e s ,  en d is t in to s  a n c h o s ,  p a r a  E
E  t o d o s  lo s  u s o s  y  a p lic a c io n e s .  C o r d e le r í a  de c á ñ a m o  en g e n e r a l .  E s -  S
E  p u e r ta s  de e s p a r to .  A s t i le s  de f r e s n o  p a r a  to d a  c la s e  de h e r r a m ie n ta s .  V
~  A r t íc u lo s  d e  g u a r n ic io n e r o .  E s c o b a s  d e  b r e z o  y p a lm a .  =
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i Faros de situación del campo.
Luces de aterriza je.
Luces de límite de l campo.
Indicadores de la dirección y ve loc idad del viento.
Luces de obstáculos.
Proyectores pa ra  medir la a ltura de las nubes 
Alim entados por flú ido eléctrico o g a s  acetileno.
ACETILENO Y MATERIALES A G A , S. A.
A o a r ta d o  857. M A D R I D  M onta lbán , 13.
MESTRE &BLATGE
¿  l f f  L T A I M A C  A viación  Autom óviles  M otocic letas
\  v L l l v j U K l w  J  P inturas  nitrocelulosas
Esm altes  en frío
M A D R I D :  C i d ,  2 y  R e c o l e t o s ,  1 5
T e l é f o n o s *  Almacenes, 51705 i e i e r o n o s .  oficinas> 58846





\  -------------------------------¿ Madrid: Santa Engracia, 42 - Apartado 10021 - Teléfono 41136
M A D R I D
B I L B A O .  B A R C E L O N A .  P A R I S .
A utom ovilism o : A viación  : M ecán ica  general
QUINTAS
Cruz, núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515
P ro veed o r  de la A e ro n á u tic a  Militar
Material fotográfico en g en era l .—A p arato s  au to ­
máticos y sem iau tom áticos  de placa y película 
para Aviación. —  A m etra l lad oras  fotográficas ,  
telémetros, etc., de la O. P. L.
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